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1 Úvod 
Tato rešeršní práce se zamuje na postupy výpot základních parametr
válekových tratí a na konstrukní provedení jejich jednotlivých prvk. Dále se vnuje 
przkumu souasného stavu tratí. Válekové trat jsou zaízení sloužící k peprav kusových 
pedmt, které mají alespo jednu rovnou ložnou plochu. Ostatní pedmty se pepravují na 
paletách nebo v pepravkách. Výhodou válekových tratí  je jejich jednoduchá konstrukce, 
malá spoteba energie, jednoduchá údržba, velká spolehlivost a možnost složitých forem 
automatizace.  
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2 Rozdlení válekových tratí 
Válekové trat mžeme dlit podle nkolika hledisek: 
Podle zpsobu jakým se pedmty pohybují po trati: 
  
Gravitaní trat (Obr.1) - u tchto tratí dochází k pesunu materiálu vlivem složky tíhové síly 
Pohánné trat (Obr.2) - rotace válek a následný pohyb materiálu zajišuje hnací jednotka  
Podle úelu lze válekové trat dlit na : 
Dopravní trat - slouží k pemísování pedmt na vtší vzdálenosti 
Výrobní trat - jsou souástí výrobních linek, nachází se v tsné blízkosti výrobního stroje 
Montážní trat - specifický pípad výrobní trat, kdy je výrobek montován pímo na lince 
Podle konstrukce a zatížení : 
Lehké trat - pro zatížení 1 kN na metr  
Stední trat -  pro zatížení 2 kN na metr trat
Tžké trat - pro zatížení 5 kN na metr trat   
   
       Obr. 1 Gravitaní tra [5]                                Obr. 2 Pohánná tra [6] 
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3 Výpoty základních parametr válekových tratí 
Základní parametry válekových pohánných i nepohánných tratí jsou dány normou :  
SN 26 4501 
3.1 Výpoet gravitaních tratí 
Gravitaní válekové trat, u nichž k pesunu bemene dochází vlivem tíhové síly, 
mívají obvykle úhel sklonu do 5˚. U delších tratí nesmí bemeno bhem pohybu nabýt píliš 
vysoké rychlosti. Nkdy je nezbytné použití brzdných zaízení (brzdné váleky, brzdné tecí 
emeny). Hlavním cílem výpotu je stanovení úhlu sklonu  tak, aby se bemeno pohybovalo 
požadovanou rychlostí v uritých místech trat nebo stálou rychlostí bhem celého pohybu. 
3.1.1 Urení sklonu trat pomocí odpor psobících proti pohybu 
a) odpor valivého a epového tení 
Vycházíme z podmínky momentové rovnováhy na váleku (Obr. 3, Obr.4). 
                 
Obr. 3 Síly psobící na pedmt 
Brno, 2009                                                                                                                                             5
                 
Obr.4  Momentová rovnováha na váleku
R
rf
gqk
R
erf
gmW r

p
⋅
⋅⋅⋅+
+⋅
⋅⋅⋅= 11 cos β      [ ]N                     (1) 
kde:  mp ...  hmotnost pedmtu [ ]kg
R   ...   polomr váleku [ ]mm
e    ...   rameno valivého odporu [ ]mm
f   ...   souinitel epového tení  
r   ...   polomr epu váleku v ložiskách [ ]mm
k1  ...   poet válek pod jedním pedmtem 
qr   ...   hmotnost rotujících ástí jednoho váleku [ ]kg
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b) odpor zpsobený rozbhem váleku pi nájezdu pedmtu 
Pi urování tohoto odporu vycházíme z pedpokladu, že obvodová rychlost 
rozbíhajícího se váleku dosáhne hodnoty prmrné rychlosti pedmtu pohybujícího se po 
trati práv v okamžiku, kdy pedmt najíždí na následující váleek. Pepravovaný pedmt 
ztrácí energii dvma zpsoby. Po najetí pedmtu na stojící váleek vzniká v míst styku 
povrch smykové tení, které jednak brzdí pedmt a jednak uvádí do pohybu váleek. 
Zpoátku dochází k prokluzu, dsledkem ehož se ást energie mní na teplo. Druhá ást 
energie se pemní na kinetickou energii váleku. Lze dokázat, že hodnoty tchto ztrátových 
energií se rovnají. Odpor W2 se pak urí jako dvojnásobek rotaní kinetické energie rotujícího 
váleku. 
2
2
1
ω⋅⋅= JEk   [ ]J                                                                                                 (1.2) 
kde : J … moment setrvanosti rotujících ástí váleku 
         … úhlová rychlost váleku [ ]1−s
vt
J
W
2
2
ω⋅
=     [ ]N                                                                                                    (1.3) 
kde : tv … rozte válek [ ]m
21sin WWgm p +=⋅⋅ β   [ ]N                                                                                    (1.4) 
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Za pedpokladu malého sklonu gravitaních tratí lze s dostatenou pesností položit 
výraz cos  =1. Následn  mžeme lehce urit úhel sklonu . Takto vypotený úhel zajistí 
rovnomrnou rychlost pohybu pedmtu po trati. 
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3.1.2 Urení rychlosti pedmtu v konkrétním míst trat
V pípad, že budeme chtít urit velikost rychlosti pedmt ve specifických místech 
obecn sklonné trati, vyjdeme z pedpokladu, že vzrst kinetické energie pedmtu na dráze 
L musí být roven úbytku potenciální energie pedmtu. 
( ) ( )2122 sin12
1
WWLLgmvvm pp +⋅−⋅⋅⋅=−⋅⋅ β                                                  (1.7) 
kde: v1 ... vstupní rychlost pedmt na tra [ ]1−⋅ sm
        v … okamžitá rychlost pedmtu po uražení dráhy L [ ]1−⋅ sm
( )
2
2
1
2
2 4 R
vv
t
J
t
J
W
vv
s
⋅
+
⋅=
⋅
=
ω
                                                                                     (1.8) 
kde: s … stední úhlová rychlost váleku aritmeticky vypotená z rychlosti poátení a                  
konené [ ]1−s
Ze vztah 1.7 a 1.8 lze vyjádit okamžitou rychlost pedmtu  po uražení dráhy L. 
Brno, 2009                                                                                                                                             8
3.2 Výpoet pohánných tratí 
U pohánných válekových tratí je rotace válek a následný pohyb materiálu vyvozen 
pomocí hnací jednotky.  
3.2.1 Urení výkonu motoru pomocí odpor psobících proti pohybu 
a) složka vlastní tíhové síly  
βsin⋅⋅±= gmW pa     [ ]N                                                                          (1.9) 
kde : pm  … hmotnost pepravovaného pedmtu  [ ]kg
        znaménko + platí pro zvedání bemene, znaménko – pro spouštní bemene 
b) odpor valivého a epového tení  
R
rf
gqk
R
erf
gmWb r

p
⋅
⋅⋅⋅+
+⋅
⋅⋅⋅= 1cos β [ ]N                                       (1.10)
c) odpor zpsobený montážními a výrobními nepesnostmi nepravidelnými stykovými 
plochami pedmtu 
Tento odpor nelze jednoznan stanovit, bere se proto jako empirická hodnota 0,5% 
z normálového zatížení váleku. 
βcos005,0 ⋅⋅⋅= gmW pc   [ ]N                                                                                 (1.11) 
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Celkový odpor na jednom váleku  
cba WWWW ++=                                                                                                     (1.12) 
R
rf
kgq
R
erf
gmW r

p
⋅
⋅⋅⋅++
+⋅
⋅+±⋅⋅= 1))005,0(cossin( ββ   [ ]N             (1.13) 
Jestliže celkový poet pepravovaných pedmt na trati je z, pak celkový poet válek
na kterých pedmty spoívají je 1kz ⋅ . Zbytek válek pekonává pouze tecí odpory 
v ložiskách vlivem vlastní tíhy jejich rotujících ástí. Celkový výkon hnací jednotky pro 
rovnomrný pohyb pedmt po trati pak bude : 
η
ββ v
R
rf
ngq
R
erf
gmzP r

p ⋅
⋅
⋅⋅⋅++
+⋅
⋅+±⋅⋅= )))005,0(cossin((   [ ]W        (1.14) 
kde : n … celkový poet válek
vt
L
n =
L …délka válekové trat
tv … rozte válek
v … rychlost pohybu pedmtu po trati [ ]1−⋅ sm
η … úinnost pevodu mezi motorem a váleky 
Poet pedmt na trati délky L závisí na dopravním výkonu np a dopravní rychlosti v 
3600
pnL
z
⋅
=                                                                                                                  (1.15) 
kde : np … dopravní výkon [ ]1−⋅ hkus
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3.2.2 Stanovení potu pohánných válek pod jedním  bemenem 
Válekové trat nemusí mít pohánné všechny váleky. Uvažujme, že z celkového potu 
válek pod pedmtem k1 je poet  hnaných válek kp. Síla penášená na pedmt tmito 
váleky pomocí smykového tení pak musí být vtší nebo minimáln stejn velká jako souet 
odpor psobících proti pohybu pedmtu. 
+⋅⋅⋅+
+⋅
+⋅⋅±≥⋅⋅⋅⋅ βββ cos)005,0(sincos
1
gm
R
erf
gmfg
k
k
m p

p
p
p
R
rf
gqg
k
m
R
erf
k
R
rf
gkq r
p
p

r
⋅
⋅⋅+⋅⋅⋅+
+⋅
⋅−
⋅
⋅⋅⋅+ βcos)005,0((
1
1         (1.16)
Z tohoto vztahu lze následn urit poet hnaných válek pod jedním pedmtem kp.  
Mže nastat nkolik pípad: 
1kk p >           … tra stoupá pod píliš velkým úhlem, váleky prokluzují pod pedmty 
01 >> pkk    … tra je nutno pohánt 
0=pk            … gravitaní tra
01 <≤− pkk  … pohánná tra nebo gravitaní tra s brzdnými váleky 
1kk p −<         … tra klesá pod píliš velkým úhlem, pedmty sklouzávají po válecích 
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4 Ukázka výpotu výkonu [4] 
Požadované parametry navrhované trat:  
úhel sklonu trat 5° (stoupající tra), délka trat 25 [m], hmotnost jednoho pedmtu 70 [kg], 
dopravní rychlost 0,5 [m.s-1], dopravní výkon 175 [ks/hod], zatížení jednoho váleku 23,3 
[kg]  (pod pedmtem se nacházejí ti váleky) 
Celkový výkon hnací jednotky: 
η
ββ v
R
rf
ngq
R
erf
gmzP r

p ⋅
⋅
⋅⋅⋅++
+⋅
⋅+⋅⋅= )))005,0(cos(sin(
85,0
5,0
)
0445,0
01,002,0
13281,97))005,0
0445,0
0001,001,002,0
(5cos5(sin81,9703( ⋅
⋅
⋅⋅⋅++
+⋅
⋅°+°⋅⋅=P
WP 6.148=
z     … poet pedmt na trati  
mp   …  hmotnost jednoho pedmtu [kg] 
g     … tíhové zrychlení [m.s-1] 
     … sklon trat [ °] 
e     … souinitel valivého tení  
f      … souinitel epového tení  
r       … polomr epu [m]
R    …  polomr váleku [m] 
qr     …  hmotnost rotujících ástí váleku [kg]
n     …  celkový poet válek na trati  
v     …  dopravní rychlost [m.s] 
	     …  úinnost emenových pevod [%] 
Potebný výkon motoru u pohánných tratí vychází velice malý (ádov v desítkách až 
stovkách watt). Z toho vyplývá, že válekové trat umožují ekonomicky  nenároný zpsob 
pepravy materiálu. 
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5 Konstrukce válekových tratí 
Válekové trat se skládají z nkolika hlavních konstrukních prvk. Jsou to: váleky, 
rám, hnací jednotka, kryt pohonu a ostatní píslušenství (boní vedení, pesuvníky, tony, 
zaízení pro zmnu smru atd .).  
5.1 Váleky 
Váleky jsou nejdležitjším prvkem u tratí jak pohánných tak gravitaních. Podle 
jejich funkce je lze rozdlit na dva základní typy. Jsou to váleky nosné a váleky pohánné. 
Každý nosný váleek se skládá ze tí hlavních souástí: ložiska, osa a trubka. U pohánných 
válek se pak nachází ješt hnaný len (etzové kolo, emenice …)  
5.1.1 Konstrukce válek
Váleky bývají uloženy na valivých ložiskách, pouze u lehích penosných tratí se 
používají ložiska kluzná. Váleek by ml klást malý odpor proti otáení, ml by mít malou 
hmotnost a dobrou životnost, ml by být výrobn jednoduchý a neml by vyžadovat asté 
mazání a údržbu a musí být staticky a dynamicky vyvážen.. Plášt válek se vyrábí 
z bezešvých trubek, které nemají po celé délce stejnou tloušku stny nebo ze zkrouceného a 
svaeného plechu. Pro zvýšení tecí síly mezi pedmtem a  trubkou lze váleek pogumovat. 
V souasnosti se stále více uplatují plastové plášt válek, které mají dostatenou pevnost a 
oproti ocelovým plášm jsou lehí. 
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Konstrukní provedení válek: 
             
Obr. 3  Váleek bez hídele                Obr. 4  Váleek s prbžnou hídelí 
Nevýhodou válek bez hídele je nutnost pesného uložení do rámu a tím i náronost 
montáže. Výhodou je jejich nízká hmotnost a menší cena.  Nevýhodou válek s pevnou osou 
je jejich vyšší hmotnost. Jejich výhodou je naopak snadná vymnitelnost a jejich nižší odpory 
proti otáení. V souasnosti proto dává vtšina výrobc pednost válekm s pevnou osou, 
které lze nalézt u naprosté vtšiny válekových tratí. 
5.1.3 Kuželové váleky  
Pokud chceme zmnit smr dopravy bez použití pesuvných zaízení nebo toen, 
mžeme tra stoit do oblouku. Pi použití bžných válek by docházelo vlivem rozdílných 
rychlostí (obvodová rychlost válek roste smrem od stedu oblouku až k vnjšímu 
polomru.) k pídavnému smykovému tení mezi pedmtem a válekem a tím i k nárstu 
pasivních odpor proti pohybu. Tomu lze zabránit použitím kuželových válek (Obr.5) nebo 
nkolika samostatn oton uložených kladiek (Obr.6). 
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Obr. 5 Oblouk s kuželovými váleky              Obr. 6 Oblouk s kladikami 
5.1.4 Brzdné váleky 
Pi pohybu pedmtu po gravitaní trati musíme udržet rychlost v bezpených mezích, 
aby nedošlo  k poškození pepravovaného pedmtu pi opouštní trat. Je to dležité 
pedevším pi peprav tžších bemen. Pokud výpotem zjistíme, že je nutné pedmt brzdit 
(viz. vztah 1.16), pak je nezbytné použití brzdných zaízení, jakými jsou tecí brzdné pásy 
nebo tecí brzdné váleky. Tecí brzdné pásy jsou umístny pod nosnými váleky a jsou k nim 
pitlaovány pomocí napínacích kladek. Brzdné váleky v sob mají zabudovaný planetový 
pevod, který pi roztoení pitlauje odstedivou silou brzdné elisti zevnit na tleso 
váleku. Pedností tohoto zpsobu brzdní je to, že pítlaná síla brzdících elistí je pímo 
úmrná okamžitým otákám brzdného váleku. Nevýhodou tohoto zpsobu je nutnost 
pesného seízení a ustavení každého váleku.  
Brzdní pímé 
Pi pímém brzdní dochází k pímému kontaktu brzdného váleku a transportovaného 
pedmtu. Brzdný váleek musí pesahovat nad horní hranu nosných válek. Pítlanou sílu 
zajišuje tažná pružina.    
Obr. 7 Pímé brzdní [7] 
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Brzdní nepímé 
Brzdní nepímé se používá astji než pímé, nebo kontakt k pedmtu je zde 
zprostedkován pes dva nosné váleky. I v tomto pípad zajišuje pítlanou sílu tažná 
pružina.                                                              
Obr. 8 Nepímé brzdní [7] 
Brzdní nosnými brzdnými váleky 
Brzdní pomocí nosného brzdného váleku je srovnatelné s brzdním pímým. Pi 
tomto zpsobu brzdní je váleek pevn uchycen v rámu, proto nejsou nutné asté seizovací 
kontroly jako u pedcházejících zpsob. Nevýhodu však je, že pi najetí pedmtu na váleek 
dochází k jeho mírnému nadzvedávání, což je zpsobeno pesazením brzdného nosného 
váleku nad váleky nosné.  
                                
Obr. 9 Brzdní nosným brzdícím válekem [7] 
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5.1.5 Namáhání válek
Váleky jak nosné, tak pohánné, jsou namáhány pedevším ohybovým momentem. 
Nosnost váleku je pak závislá na délce, prmru a materiálu osy a trubky. Pro výbr 
vhodného váleku nabízejí výrobci diagramy závislosti: zatížení váleku - délka váleku, kdy 
pi snížení zatížení vychází vtší maximální možná délka váleku a naopak. Únosnost válek
se v souasnosti pohybuje v rozmezí 300 až 2500 kg. Pi vlastním návrhu váleku vychází 
bezpenost trubky k meznímu stavu pružnosti vtší než bezpenost osy. Proto je dležitjší 
kontrola osy. Trubka musí mít pedevším dostatenou tloušku stny, aby nedošlo bhem 
provozu k jejímu proražení nebo deformaci. Osa musí být dostaten pevná, protože kdyby 
došlo k jejímu prhybu, natoily by se vnitní kroužky  ložisek, což by mlo za následek 
zvýšení pasivních odpor a  snížení celkové životnosti váleku. 
 Osa je pevn uložena v rámu (Obr. 10). Zatížení se na ni penáší z plášt pes ložiska. 
Tíha pedmtu se rozloží na uritý poet válek. Zatížení jednoho váleku se pak urí jako 
podíl tíhy pedmtu a celkového potu válek pod pedmtem. 
Obr. 10 Zatížení osy váleku
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Podmínka bezpenosti k meznímu stavu pružnosti pro osu: 
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5.1.6 Zpsoby mazání ložisek válek
Životnost a cena válek se odvíjí pedevším od typu použitých ložisek, proto je 
dležité zajistit jejich správné mazání. Konstrukce válekových tratí neumožuje olejové 
mazání ložisek. Tento zpsob mazání by byl neekonomický a také neekologický z dvodu 
možného úniku oleje. Mazání se proto realizuje tuhými mazivy. Nejjednodušším a 
nejlevnjším zpsobem mazání je použití krytovaných ložisek s celoživotní náplní maziva 
(Obr.11). Pokud se váleková tra nachází v prašnjším prostedí, je vhodnjší použít váleky 
utsnné (i v tomto pípad se používají krytovaná ložiska). K utsnní se používají gumové 
tsnící kroužky nebo labyrintová tsnní (Obr.12). Tsnící kroužky jsou jednoduché a levné, 
ale mají vtší odpor proti valení. Používají se u válek s menšími prmry. Labyrintová 
tsnní se lisují z plechu nebo se soustruží, ímž však roste složitost a cena váleku. 
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Obr.11 Váleek bez tsnní [8]               Obr.12  Váleek s labyrintovým tsnním  [9] 
5.2 Rámy 
Rám je prvkem, který umožuje po pipojení válek a ostatního píslušenství, 
sestavení samostatných pohánných úsek válekových tratí. Tyto úseky lze následn
napojovat dle poteby do libovolných délek.  
5.2.1 Konstrukce rámu 
Rámy musí mít dostatenou nosnost a tuhost. Rám se vždy skládá z bonic, ve kterých 
jsou uchyceny váleky. U tžších nepenosných tratí jsou pak k bonicím pipevnny 
podpry, které umožují ustavení trat. Menší penosné trat tyto podpry mít nemusí. 
Nosnost rámu je limitována odstupem jednotlivých podpr (Obr.13). Vzdálenosti mezi nimi 
musí být voleny tak, aby nedocházelo k píliš velkým prhybm válekových tratí. Pi 
vysokých zatíženích by byl díky prhybu ohrožen hladký prbh pohybu pepravovaných 
pedmt (váleky by v míst prhybu nebyly v kontaktu s pedmtem). 
Obr. 13 Zatížení pro U profil 40/80/40x3 [7] 
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Bonice se obvykle vyrábí z otevených ocelových nebo hliníkových U nebo L 
profil. Tyto tvary profil umožují ukrytí hnaných ástí válek (etzová kola, emenice...). 
Jednotlivé ásti se spojují pomocí šroub nebo se svaují. V souasnosti se pro konstrukci 
rám stále více používají stavebnicové hliníkové systémy. Jedná se o profily složitjších tvar
vyrobené kontinuálním tlakovým litím. Tvary tchto profil  umožují spojení jakéhokoliv 
komponentu s ostatními bez použití speciálních nástroj nebo sváení. Hliníkové profily 
dosahují pibližn tetinové hmotnosti oproti  profilm ocelovým. Z toho vyplývá, že rám lze 
navrhnout tak, aby pi zachování stejných  mechanických vlastností dosahoval menší 
hmotnosti než rám ocelový. 
      
Obr. 14 ez rámem z hliníkových profil [10]         Obr.15 Hliníkové profily [11]
5.2.2 Uchycení válek v rámu 
Uložení válek v bonicích se realizuje více zpsoby (Obr.16). Tyto zpsoby lze 
rozdlit na dva základní typy: uložení volné (konce válek leží voln v drážce rámu), uložení 
pevné (konce válek jsou pevn pitaženy šrouby k rámu). Z hlediska kompenzace 
výrobních nepesností bonic, je nejvhodnjší kombinace tchto dvou konc na jednom 
váleku (jeden konec je pevn pitažen šroubem a druhý je voln uložen a umožuje mírný 
posuv v axiálním smru). Uložení váleku v rámu také uruje obtížnost jeho výmny 
v pípad poškození. Výmna by mla být proveditelná v co nejkratším ase. Uložení by 
proto mlo umožovat vyjímání jednotlivých válek. Dležitá je také správná volba rozteí 
válek a to nejen kvli jejich nosnosti, ale také pro zajištní plynulého pohybu 
pepravovaného materiálu po trati. Pro stabilní pohyb pedmtu po trati se pedmt musí 
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nacházet teoreticky na tech válecích (pi pejezdu na následující váleek se pedmt doasn
ocitne na dvou válecích). V praxi se umísuje pod pedmt obvykle pt a více válek. 
     1.                     2.                     3.                    4.                    5.                   6. 
Obr.16 Uložení válek v bonicích (1. pérová osa,  2. hladký konec,  3. vnjší závit, 
                  4. tvarová plocha,  5. samostatný vnjší závit s osazením,  6. vnitní závit)  [9] 
5.3 Pohony 
Pro pohon válekových tratí se bžn používají asynchronní tífázové motory. Otáky 
tchto motor se dají snadno ídit frekvenním mniem, což je nejrozšíenjší zpsob 
(maximální rychlost pepravy u válekových tratí bývá obvykle do 1 [m.s-1]). Rozlišujeme 
asynchronní motory s kroužkovou kotvou a s kotvou nakrátko. Jednodušším a používanjším 
ešením je motor s kotvou nakrátko. Má vyšší životnost, jednoduchou stavbu a nízkou cenu. 
Nevýhodou tífázových asynchronních motor je jejich malý zábrný moment. Pi výbru 
vhodného motoru je proto nutno brát ohled na zpsob provozu válekové trat. Provoz mže 
být kontinuální bez zastávek nebo cyklický (perušovaný). U perušovaného provozu se 
používají výkonnjší motory než u kontinuálního. Vyšší výkon je potebný k rozbhu 
zastavené, pln naložené trat, kdy je nutné uvést do pohybu nejen váleky, ale i 
pepravované pedmty. Pokud by ml motor píliš malý zábrový moment, nedošlo by 
k uvedení trat do chodu. Motory se používají obvykle v kombinaci s pírubovými nebo 
patkovými šnekovými pevodovkami (Obr.17, Obr.18). Šnekové pevodovky jsou výhodné u 
stoupajících pohánných tratí, kdy díky samosvornosti šnekového pevodu nemže dojít po 
vypnutí motoru ke zptnému rozpohybování naložené trat. 
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Obr. 17 Patková šneková pevodovka [12]       Obr.18 Pírubová šneková pevodovka [5] 
5.3.1 Penos výkonu na váleky 
Penos  kroutícího momentu a otáek na jednotlivé váleky mžeme rozdlit na penos 
tvarový a silový dle zprostedkujícího lenu.  
5.3.1.1 Tvarový penos výkonu 
Jedná se o etzové pevody nebo pevody s ozubenými emeny. Tyto pevody jsou u 
válekových tratí ureny pro penos vyšších výkon. Používají se pi peprav tžších 
materiál nebo pokud chceme mít zajištn kontinuální provoz (nedochází k prokluzu, mají 
stálé pevodové íslo).   
Nejastjšími etzy jsou etzy válekové. Mezi jednotlivými pohyblivými souástmi 
etzu jsou pesn definované vle, které zajišují správný provoz a ohebnost etzu. Tyto 
vle slouží jako zásobník maziva, které je nutné k zajištní dlouhé životnosti etzu, ale také 
pispívá k tlumení hluku pi provozu. Otoný váleek v etzu umožuje snadné odvalování 
po profilu zubu etzového kola a tím snižuje jeho opotebení a zvyšuje životnost hnacího 
váleku. 
Ozubené emeny v souasnosti umožují penos stejných výkon jako etzy. 
emeny 
se vystužují ocelovými popípad kevlarovými vlákny. Oproti etzm mají mén hluný 
chod a jsou lehí. Nevýhodou je jejich menší chemická odolnost, což znemožuje jejich 
použití v nkterých provozech. 
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Pevod pomocí jedné smyky 
Pevod je realizován pomocí jedné smyky (Obr.19). Každý váleek je opaten jedním 
etzovým kolem (ozubenou emenicí), na které se penáší hnací moment. U dlouhých 
etzových smyek se bhem provozu vymezí vle mezi jednotlivými pohyblivými ástmi a 
smyky se protahují, proto  musí být umožnno jejich dodatené napínání, aby nedocházelo 
k peskakování etzu pes zuby etzových kol. Z dvodu protahování bhem provozu musí 
být dodatené napínání umožnno i u ozubených emen. 
Obr. 19 Pohon ešený pomocí jedné etzové smyky [13] 
Pevod pomocí více smyek z váleku na váleek 
U dopravník pohánných etzem (ozubeným emenem) z váleku na váleek je hnací síla 
penášena pomocí krátkých smyek (Obr.20). Každá smyka obepíná etzové kolo 
(ozubenou emenici) pipojené k sousednímu pohánnému váleku a zpsobuje tak jeho 
rotaci. Nevýhodou je, že všechny pohánné váleky mají dv etzová kola (ozubené 
emenice), ímž roste cena a hmotnost váleku. Výhodou tohoto zpsobu je možnost 
pohánní obloukových tratí s kuželovými váleky, což by pi použití jedné dlouhé smyky 
nebylo možné.  
Ozubené emeny jsou v souasnosti na vysoké úrovni a pi pohonu z váleku na 
váleek nevyžadují napínání. Mohou pracovat na pevných osových vzdálenostech bez 
pídavných napínacích kladek. 
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Obr.20 Pohon ešený více etzovými smykami z váleku na váleek [13] 
5.3.1.2 Silový penos výkonu 
Jedná se o kontaktní silové pevody, kdy se hnací síla penáší na váleky díky tecí síle 
mezi emenem a hnaným lenem. Tecí síla vzniká jako dsledek napínací síly. Tyto pevody 
nejsou schopné penášet takové výkony jako pevody etzové, proto se používají pro 
pepravu lehích bemen. Penášený výkon je omezen prokluzem, kterému nelze zabránit ani 
pi dokonalé montáži. Bhem provozu se emeny protahují, proto musí být umožnno jejich 
dodatené napínání. Hlavní výhodou je nehluný chod a do jisté míry i kompenzace ráz
vznikajících pi rozbhu trat nebo pi položení pedmtu na tra.  
Pevod pomocí jedné emenové smyky
Pohon zajišuje jeden tecí emen, který je pitlaován na jednotlivé váleky 
pítlanými kladkami (Obr.21). Tento zpsob pohonu umožuje vypínání uritých úsek tratí 
z chodu. 
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Obr. 21 Pohon ešený pomocí jedné emenové smyky [13] 
Pevod pomocí více smyek z váleku na váleek 
Pohon zde zajišují emeny kruhového profilu. Hlavní pevod spojuje motor s prvním 
válekem a následují spojovací emenové smyky mezi sousedními váleky (Obr.22,Obr.23). 

emenice jsou pipevnné na váleky. Jejich osové vzdálenosti jsou pevné a liší se v pesnosti 
vrtání dr v bonicích. Rozdílné tolerance umožují napnutí emen. 
      
Obr. 22 Pohon oblouku kruhovými emínky[12]  Obr.23 Pohon pímého úseku trat[12]   
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Pevod pomocí jediné hídele 
Pohon zajišuje jediná hnací hídel s kladkami umístnými kolmo na váleky 
(Obr.24). Ve válecích jsou vytvoeny drážky ekvivalentní velikosti kruhového emene. 

emeny se napínají najednou pomocí posunu hnací hídele. 
Obr. 24 Pohon ešený pomocí jediné hídele s kruhovýmí emínky [13] 
5.3.1.3 Elektroválce 
Elektroválce jsou samostatné hnací jednotky s integrovaným  motorem a planetovou 
pevodovkou. Oproti klasické konstrukci pohonu tratí  tzn. váleek + pevodovka + motor má 
koncepce s elektroválci následující výhody: úsporu místa, nízké provozní náklady, rychlá a 
jednoduchá modifikace válekových tratí. Umožují snadné odstavení uritých ástí trati z 
chodu a  automatizaci dopravy jako nap. : korekci rozestup mezi pedmty, akumulaci 
pedmt na trati (Obr 25). Nevýhodou je jejich vyšší cena a pi delším provozu dochází 
k jejich pehívání. 
Obr. 25 Korekce rozestup pedmt, akumulace pedmt [11] 
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6 Píslušenství válekových tratí  
Píslušenství zahrnuje zejména rzná zaízení, která umožují písun bemen na 
válekovou tra, jejich odsun z ní a zaízení umožující spojení mezi rznými trasami 
válekových tratí. Jsou to napíklad pesuvníky, pevážecí vozíky, tony anebo zdvihací 
zaízení, umožující pechod mezi tratmi v rzných výškách. Nezbytnou souástí 
pohánných tratí jsou také kryty pohonu. 
Obr. 26 Automatizace válekových tratí [14] 
Hlavní pedností válekových tratí je jejich spolehlivost, možnost vtvení rzných tras 
a možnost aplikace i nároných forem automatického provozu (Obr.26). 
ídící systémy 
umožují sledování a vyhodnocování pohybu materiálu a prbžného mení hlavních 
parametr (rychlost pohybu, váha, poet kus apod.). Válekové trat se asto uplatují jako 
píjmové a expediní linky v návaznosti na rzné skladovací systémy. 
6.1 Boní vedení 
Pro udržení pepravovaných pedmt na trati je nkdy nezbytné použít boní vedení. 
Konstrukní provedení závisí na druhu pepravovaného materiálu. Pi peprav palet nebo 
beden je nejjednodušším ešením použití boních lišt, které jsou pipevnny k rámu nebo jsou 
pímo nasazeny na válecích ve form nákružk (Obr.28). Nákružky se obvykle umísují na 
jeden váleek z obou stran a následující váleek je bez nich nebo stídav po jednom 
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nákružku na váleek (pi pohledu ve smru dopravy vždy na jeden váleek vlevo a na 
následující vpravo).  Pi kontaktu pedmtu s vedením vznikají tecí odpory, které musí být co 
nejmenší. Snížení tecích sil lze zajistit použitím trubkového vedení, kdy dochází 
k minimálnímu kontaktu mezi vedením a pedmtem. Nejlepším zpsobem vedení z hlediska 
velikosti tecích odpor je vedení s otonými váleky, kdy se tení smykové mní na tení 
valivé (Obr.27).  
            
Obr. 27 Boní vedení s váleky  [7]                        Obr.28 Nákružkové vedení [15] 
6.2 Zaízení pro zmnu smru dopravy 
Další ástí válekových tratí mohou být zaízení pro tídní nebo zmnu smru 
dopravovaného zboží. U lehích pedmt postaí pro tento úel výhybky (Obr.29 ) nebo v 
pípad runí obsluhy kulikové stoly (Obr.32). U tžších pedmt je nezbytné použití 
pohánných zaízení, jakými jsou tony (Obr.30) nebo tony v kombinaci s pevážecími 
vozíky. Tony slouží ke zmn smru pohybu palety pi souasném otoení o požadovaný 
úhel. Na základovém rámu tony je uložen samostatn hnaný válekový dopravník. Otáení 
tohoto dopravníku bývá ešeno pomocí klikového mechanismu, ímž jsou zabezpeeny pesné 
koncové polohy. Pro odsun palet z trat slouží pesuvny. Jedná se o zaízení skládající se 
z pohánné válekové trat a emenového nebo etzového dopravníku, který umožuje 
pesun v kolmém smru (Obr.31).   
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Obr. 29 Výhybka   [16]                           Obr.  30 Pohánná tona [14] 
            
Obr.31 Pesuvna s plochými emeny [14]                Obr.32 Kulikový stl [10]                             
Pohyb mezi rznými výrobními nebo skladovacími systémy ve vertikálním smru 
zajišují výtahy. Obvykle mají automatické ízení navázané na dopravní systém pivádjící 
bemena. Vertikální doprava ve výtahu mže být jednosmrná nebo obousmrná. Jejich 
nosnosti se pohybují v rozmezí 50 - 5000 kg. 
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6.3. Bezpenostní prvky 
Pro zajištní bezpeného provozu válekových tratí je nezbytné zakrytování 
pohyblivých ástí pohonu (Obr.33). Bezpenostní kryty jednak zabraují vniknutí cizích 
pedmt do pevod a zamezují tak jejich poškození a zárove zajišují bezpený provoz pro 
obsluhu. Kryty bývají pipevnny k bonicím pomocí šroub, aby bylo možné po jejich 
sejmutí provádt kontrolu a seízení hnacích prvk. Kryty nejsou nijak namáhány, a proto by 
mly být co nejlehí, aby zbyten nepispívaly ke zvyšování hmotnosti trat.  
     
Obr. 33 Kryt etzu [12]
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7 Závr 
Hlavním cílem této práce bylo vypracování pehledu souasného stavu válekových 
tratí a porovnání tohoto stavu s lety minulými. První ást práce se zabývá výpoty základních 
parametr tratí. Další ást se vnuje konstrukním ešením jejich jednotlivých prvk i tratí 
jako celku. Bhem shromažování odborných materiál jsem zjistil, že dostupné literatury 
není mnoho a je staršího data. Vtšina této literatury se dopodrobna zabývá výpotovými 
návrhy tratí, avšak o konstrukcích se nezmiuje vbec nebo velmi strun.  
 Výpotové vztahy vychází z nemnných fyzikálních zákon, a proto v souasnosti 
pln postaují jak pro návrhy pohánných, tak gravitaních tratí. V oblasti konstrukce nedošlo 
oproti minulým rokm k mnoha zmnám. Pouze u válek dává vtšina výrobc pednost 
válekm s prbžnou osou ped váleky bez hídele, protože umožují jednoduchou 
vymnitelnost, mají menší odpory proti otáení a nevyžadují složitou montáž. K výraznjším 
zmnám došlo v oblasti používaných materiál. Pro stavbu rám se stále více využívají 
hliníkové profily složitjších tvar, které jsou lehí než profily ocelové a umožují 
jednoduchou montáž píslušenství. U válek se zaínají uplatovat plastové plášt.  
Válekové trat jsou momentáln hojn využívány a díky možnosti snadné  
automatizace jejich význam nadále vzrstá. V souasnosti neslouží pouze pro pepravu 
materiálu, ale stále více se také používají ve skladovacích systémech. Válekové trat
umožují ekonomický provoz díky malým potebným výkonm hnacích motor, a proto lze 
oekávat, že i v nejbližších letech budou hojn využívány.  
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